ANALISIS KINERJA GATE PADA TERMINAL KEBERANGKATAN DOMESTIK DI BANDAR UDARA INTERNASIONAL SULTAN HASANUDDIN by LITHA, YODI
 1 
 
ANALISIS KINERJA GATE PADA TERMINAL KEBERANGKATAN DOMESTIK DI 












An increasing number of aircraft impact annually on the need to serve the needs of the aircraft 
gate at Sultan Hasanuddin International Airport Makassar in particular on the use of gates at the new 
airport. Gate is referred to here is the door that connects the terminal to the aircraft door through 
aviobridge. Gate on existing conditions amounted to 6 units. Gate has not been further developed for 
the new airport is operated. Though the growth that occurred in the plane of Sultan Hasanuddin 
airport as very rapidly. To analyze the needs of the gate on the existing condition, 5 and 10 years from 
the equation used by Robert Horonjeff and forecasting with the linear regression method. In the 
existing condition with 30-minute service time for a single plane, it takes additional gate 14 units. In 
the five years to come up with a 30 minute service time for a single plane, it takes as many as 20 units 
of additional gate. While in the 10 years to come up with a 30 minute service time for a single plane, it 
takes additional gate 37 units. 
 




Bandar udara merupakan lapangan 
terbang yang dipergunakan untuk mendarat 
dan lepas landas pesawat udara, naik turun 
penumpang, dan bongkar muat kargo atau 
pos, serta dilengkapi dengan fasilitas 
keselamatan penerbangan dan sebagai tempat 
perpindahan antar moda transportasi. Dilihat 
dari waktu tempuh perjalanan, transportasi 
udara relatif lebih unggul jika dibandingkan 
dengan transportasi darat dan laut. Selain itu, 
kelebihan transportasi udara adalah dapat 
menjangkau daerah terpencil yang tidak 
dapat dijangkau oleh transportasi darat dan 
laut. 
Seiring dengan pertumbuhan jumlah 
penduduk, ekonomi nasional, industri dan 
pariwisata di Indonesia, khususnya di 
wilayah Indonesia Timur, terjadi pula 
peningkatan permintaan terhadap transportasi 
udara. Tingginya permintaan terhadap 
transportasi udara  memicu terjadinya 
pertumbuhan jumlah pesawat, dimana 
pertumbuhan jumlah pesawat ikut 
mempengaruhi pertumbuhan jumlah gate 
pada Bandar Udara Internasional Sultan 
Hasanuddin. Apabila pertumbuhan pesawat 
tidak diikuti dengan penambahan jumlah 
gate, maka akan berdampak pada kinerja 
operasional bandara dalam hal ini adalah 
gate. 
Untuk mengantisipasi kondisi 
tersebut perlu dilakukan analisis terhadap 
gate pada Bandar Udara Internasional Sultan 
Hasanuddin Makassar untuk kondisi 





Penelitian ini dilaksanakan pada area 
gate Bandara Internasional Sultan 
Hasanuddin Makassar (bandara baru) 
dilakukan kurang lebih 1 minggu, dimulai 
dari tanggal 6 - 13 Mei 2012. 
 
Jenis Data 
Dalam proses pengambilan data, 
terdapat dua jenis data yang akan diambil, 
yaitu : 
 Data Primer, yaitu data yang langsung 
diambil atau dikumpulkan dari lapangan, 
antara lain : 
 Wawancara yang dilakukan kepada 
personel PT. Angkasa Pura I 
mengenai aktifitas pesawat pada area 
gate. 
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 Pengamatan tingkat kepadatan gate  
dalam melayani pesawat yang datang 
maupun berangkat. 
 Pengamatan waktu pelayanan rata-
rata yang digunakan setiap pesawat 
untuk menempati gate. 
 Pengamatan jenis-jenis pesawat yang 
menggunakan gate. 
 Data Sekunder, yaitu data yang diperoleh 
dalam   bentuk  data  yang  tersedia  antara  
lain : 
 Laporan pergerakan pesawat datang 
dan berangkat dari PT.Angkasa Pura 
I. 
 Laporan pergerakan udara lalu lintas 
pesawat pada jam puncak dari AMC 
dalam hal ini sebagai personel 
pelaksana dari PT.Angkasa Pura 1. 
 Layout terminal Bandar Udara 
Internasional Sultan Hasanuddin 
Makassar. 
 
Metode Analisis Data 
 Setelah melakukan survei di 
lapangan, maka data yang  ada  dikumpulkan 
dan diolah kemudian dianalisis. Metode 
analisis data yang digunakan dalam 
penelitian ini adalah regresi linear. Dalam 
menganalisis data, adapun tahapan-tahapan 
analisisnya antara lain : 
1. Analisis kebutuhan gate dengan 
parameter-parameter :  
a. Pergerakan pesawat udara tahunan 
b. Pergerakan pesawat udara bulanan 
c. Pergerakan pesawat udara harian 
d. Pergerakan pesawat udara tiap jam  
e. Pergerakan pesawat udara pada jam 
puncak 
f. Waktu pelayanan pesawat rata-rata 
2. Meramalkan pergerakan pesawat datang 
dan berangkat pada jam puncak. 
3. Menganalisis  kebutuhan  gate  pada 5 dan 
10 tahun ke depan dari tahun 2012 sampai 
tahun 2021. 
 
HASIL DAN PEMBAHASAN 
 
Kondisi Pergerakan Pesawat 
 Kondisi   pergerakan  pesawat  datang 
dan berangkat pada Bandar Udara 
Internasional   Sultan   Hasanuddin  
Makassar dapat dilihat pada tabel 1. 
 
Tabel  1.  Pergerakan   Pesawat   Datang   
dan   Berangkat  
 Sumber: Hasil Perhitungan 
 
 Tabel 1. memperlihatkan tingkat 
pertumbuhan pesawat yang datang dan 
berangkat pada Bandara Internasional Sultan 
Hasanuddin Makassar, dari tahun 2009 
sampai dengan tahun 2011. Pada tabel 
tersebut terlihat bahwa  pergerakan pesawat 
terus mengalami kenaikan dari tahun ke 
tahun. Dimana indeks pertumbuhan pesawat 
tahun 2009-2010 sebesar 18,97 % dan indeks 
pertumbuhan pesawat  pada tahun 2010-2011 
sebesar 12,48 %. Sedangkan indeks 
pertumbuhan  rata-rata  pesawat dari tahun 
2009 sampai dengan tahun 2011 adalah 
sebesar 10,48 %. 
 
Analisis Penggunaan Gate Tahun 2009-
2011 
 Analisis   penggunaan  gate   pada   
Bandar   Udara  Internasional   Sultan 
Hasanuddin Makassar untuk tahun 2009-
2011 dapat dilihat pada tabel 2. 
Tabel 2. Penggunaan Gate Tahun 2009-2011 
Tahun 
Gate 
1 2 3 4 5 6 
2009 12,30 10,59 9,00 8,36 8,78 7,20 
2010 13,71 12,05 11,21 9,56 11,94 7,99 
2011 13,29 11,13 11,90 10,90 11,50 8,03 
Grand Mean 13,10 11,26 10,70 9,61 10,74 7,74 
 Sumber: Hasil Perhitungan 
 
Pada tabel 2. dapat diketahui bahwa 
dari tahun 2009-2011 nilai penggunaan gate 
paling besar terjadi di tahun 2010, yang 
terdapat pada gate 1, dengan rata-rata 13,71 
pesawat per hari, sedangkan nilai 
penggunaan gate paling kecil terjadi di tahun 
2009, yang terdapat pada gate 6, dengan rata- 
rata 7,20 pesawat per hari. 
Tahun 2009 % 2010 % 2011 % Rata-rata 
Datang 26.565 50,03 32.786 50,04 37.462 50,04 
   10,48 % 
Berangkat 26.529 49,97 32.735 49,96 37.401 49,96 
Total 53.094 65.521 74.863 
% Kenaikan 18,97 12,48 
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Setelah dirata-ratakan dari tahun 
2009-2011 terlihat bahwa gate 1 merupakan 
gate  yang terbesar penggunaannya dimana 
ditempati oleh 13,10 pesawat  per hari, 
sedangkan gate  6 merupakan gate yang 
terkecil penggunaannya dimana ditempati 
oleh 7,74 pesawat per hari. 
Dari data di atas dapat diketahui 
bahwa penggunaan gate pada Bandar Udara 
Internasional Sultan Hasanuddin kurang 
optimal. Hal ini terlihat dari kurang 
meratanya penyebaran pesawat untuk tiap 
gatenya. 
 
Analisis Penggunaan Gate Kondisi 
Eksisting 
Analisis penggunaan gate  pada 
Bandar Udara Internasional Sultan 
Hasanuddin Makassar (bandara baru), untuk 
kondisi eksisting dapat dilihat pada tabel 3. 
 
Tabel 3. Penggunaan Gate  Kondisi Eksisting  
Tahun 
Gate 
1 2 3 4 5 6 
Januari 12,16 9,77 10,84 12,42 14,26 10,45 
Februari 12,38 9,90 10,45 12,24 13,86 9,72 
Maret 12,29 10,52 11,00 13,81 15,45 10,65 
April 12,00 10,27 10,67 13,43 14,90 10,10 
Mei 11,71 10,71 11,19 13,87 14,77 11,03 
Grand Mean 12,11 10,23 10,83 13,15 14,65 10,39 
Sumber: Hasil Perhitungan 
 
 Pada   tabel   3.   menggambarkan   
rata-rata penggunaan  gate  pada  tahun 2012 
(Januari - Mei). Pada tabel di atas terlihat 
bahwa gate 5 merupakan gate dengan 
frekuensi penggunaan terbesar dengan 
melayani rata-rata 14,65 pesawat per hari, 
kemudian gate  4 dengan melayani rata-rata 
13,15 pesawat per hari, kemudian gate 1 
dengan melayani rata-rata 12,11 pesawat per 
hari, kemudian gate 3 dengan melayani rata-
rata 10,83 pesawat per hari, kemudian gate 6 
dengan melayani rata-rata 10,39 pesawat per 
hari, dan  terakhir gate  2  dengan  melayani 
rata-rata 10,23 pesawat per hari.  
Dari data di atas terlihat bahwa 
penyebaran pesawat pada tiap gate  tidak 
merata. Hal ini dapat diakibatkan karena 
berbedanya tipe-tipe pesawat yang dilayani 
oleh masing-masing gate, sehingga waktu 
pelayanannya berbeda pula. 
 
Jam Puncak (Peak Hour) 
 Data jumlah pesawat pada jam  
puncak  (peak hour) diambil dari tahun 2009 
sampai dengan Mei 2012 yang diperoleh 
selama Bandara Internasional Sultan 
Hasanuddin Makassar (bandara baru) 
dioperasikan. 
 
Tabel 4. Jumlah Pesawat Pada Jam Puncak 
Hari / Tanggal Jam Puncak 
Jumlah 
Pesawat 
Jum’at, 18 september 2009 01.00-02.00 16 Pesawat 
Senin, 16 September 2010 00.00-01.00 20 Pesawat 
Jumat, 28 Januari 2011 01.00-02.00 21 Pesawat 
Rabu, 23 Mei 2012 01.00-02.00 22 Pesawat 
Sumber: PT. Angkasa Pura I Makassar 
Tabel 4. menggambarkan bahwa tiap 
tahunnya kondisi pesawat pada jam puncak 
terus mengalami kenaikan. Berdasarkan tabel 
di atas, jumlah pesawat yang datang atau 
berangkat (domestik dan internasional) pada 
saat jam puncak (peak hour) adalah 22 
pesawat yang terjadi pada tahun 2012. 
 
Permodelan Pergerakan Pesawat  
a. Permodelan Pergerakan Pesawat 
Datang 
Permodelan  yang  dipakai  dalam  
peramalan  pergerakan  pesawat  datang 
adalah regresi linear. Adapun  rincian  model  
regresi  linear  yang digunakan seperti di 
bawah ini :  
Y =  26.822,500 + 5.488,500X  
dimana : 
Y= Jumlah pesawat datang  
X= Tahun kedatangan  
Angka korelasi yang diperoleh dari 
analisa regresi adalah 0,9967. Angka ini 
termasuk dalam korelasi linear positif, 
dimana terdapat hubungan positif antara 
variabel X (tahun kedatangan) dan variabel Y 
(jumlah pesawat datang). Koefisien 
determinasi (r
2
) yang diperoleh adalah 
0,9933. Ini berarti variasi jumlah pesawat 
datang yang dapat dijelaskan oleh tahun 
kedatangan pesawat (X) oleh persamaan 
regresi Y =  26.822,500 + 5.448,500X adalah 
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99,33 %. Sisanya dipengaruhi oleh faktor 
lain. 
Pada tabel 5. proyeksi pertumbuhan 
pesawat datang pada tahun 2016  (5 tahun 
yang akan datang)  sebanyak   64.962  
pesawat  dan  pada  tahun  2021 (10 tahun 
yang akan datang)  sebanyak 92.205  
pesawat. 
Tabel 5. Proyeksi Pertumbuhan Pesawat 
Datang 
Tahun Jumlah Pesawat Datang % Kenaikan 
2002 14.736 - 
2003 19.534 24,56 
2004 23.618 17,29 
2005 21.422 -10,25 
2006 22.571 5,09 
2007 25.096 10,06 
2008 24.893 -0,82 
2009 26.565 6,29 
2010 32.786 18,97 
2011 37.462 12,48 
2012 43.168 13,22 
2013 48.617 11,21 
2014 54.065 10,08 
2015 59.514 9,16 
2016 64.962 8,39 
2017 70.411 7,74 
2018 75.859 7,18 
2019 81.308 6,70 
2020 86.756 6,28 
2021 92.205 5,91 
Sumber: Hasil Perhitungan 
 
b. Permodelan Pergerakan Pesawat 
Berangkat 
Permodelan  yang  dipakai  dalam  
peramalan  pergerakan  pesawat  berangkat 
adalah regresi linear. Adapun  rincian  model  
regresi  linear  yang digunakan seperti di 
bawah ini :  
Y =  26.785,667 + 5.436,000X 
dimana : 
Y= Jumlah pesawat berangkat  
X= Tahun keberangkatan  
Angka korelasi yang diperoleh 
berdasarkan analisa regresi adalah 0,9967. 
Angka ini termasuk korelasi linear positif, 
dimana terdapat hubungan positif yang 
sempurna antara variabel X (tahun 
keberangkatan) dan variabel Y (jumlah 
pesawat berangkat). Sedangkan koefisien 
determinasi (r
2
) yang diperoleh adalah 
0,9934. Ini berarti variasi jumlah pesawat 
berangkat yang dapat dijelaskan oleh tahun 
keberangkatan pesawat (X) oleh persamaan 
regresi Y =  26.785,667 + 5.436,000X adalah 
99,34%. Sisanya dipengaruhi oleh faktor 
lain. 
Pada tabel 6. proyeksi pertumbuhan 
pesawat berangkat pada tahun 2016  (5 tahun 
yang akan datang)  sebanyak   64.838 
pesawat  dan  pada  tahun  2021 (10 tahun 
yang akan datang)  sebanyak 92.018  
pesawat.  
Tabel   6.   Proyeksi   Pertumbuhan    
Pesawat Berangkat 
Tahun Jumlah Pesawat Berangkat % Kenaikan 
2002 14.734 - 
2003 19.478 24,36 
2004 23.584 17,41 
2005 21.412 -10,14 
2006 22.565 5,11 
2007 24.393 7,49 
2008 24.873 1,93 
2009 26.529 6,24 
2010 32.735 18,96 
2011 37.401 12,48 
2012 43.094 13,21 
2013 48.530 11,20 
2014 53.966 10,07 
2015 59.402 9,15 
2016 64.838 8,38 
2017 70.274 7,74 
2018 75.710 7,18 
2019 81.146 6,70 
2020 86.582 6,28 
2021 92.018 5,91 
Sumber: Hasil Perhitungan 
 
Permodelan Penggunaan Gate 
Permodelan Penggunaan Gate 1 
Permodelan    yang    dipakai    dalam   
peramalan penggunaan gate 1 adalah regresi 
linear. Persamaan yang  digunakan untuk 
meramalkan penggunaan gate 1 pada 5 dan 
10 tahun yang akan datang seperti berikut: 
Y =  12,603 + 0,819X, dimana : 
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Y =  Penggunaan gate 1 
X =  Tahun penggunaan gate 1 
Angka korelasi yang diperoleh dari 
analisa regresi adalah 0,7515. Angka ini 
termasuk korelasi linear positif, dimana 
terdapat hubungan positif antara variabel X 
(tahun penggunaan gate 1) dan variabel Y 
(penggunaan gate 1). Koefisien determinasi 
(r
2
) yang diperoleh adalah 0,5648. Ini berarti 
variasi penggunaan gate 1 yang dapat 
dijelaskan oleh tahun penggunaan gate 1 (X) 
oleh persamaan regresi Y =  12,603 + 0,819X 
adalah 56,48 %. Sisanya dipengaruhi oleh 
faktor lain. 
Dari tabel 7. diperoleh proyeksi 
penggunaan untuk gate 1 pada tahun 2016 (5 
tahun yang akan datang) sebanyak  17,79 
pesawat atau sama dengan 18 pesawat per 
hari dan pada tahun 2021 (10 tahun yang 
akan datang) sebanyak 21,89  pesawat atau 
sama dengan 22 pesawat per hari.  
 
 Tabel 7. Proyeksi Penggunaan Gate 1 
Tahun 
Penggunaan Gate 1 
(Pesawat) 
% kenaikan 
2009 11,65 - 
2010 13,71 15,05 
2011 13,29 -3,21 
2012 14,52 8,50 
2013 15,34 5,34 
2014 16,16 5,07 
2015 16,97 4,82 
2016 17,79 4,60 
2017 18,61 4,40 
2018 19,43 4,21 
2019 20,25 4,04 
2020 21,07 3,89 
2021 21,89 3,74 
Sumber: Hasil Perhitungan 
 
Permodelan Penggunaan Gate 2 
Permodelan    yang    dipakai    dalam 
peramalan  penggunaan  gate 2 adalah regresi 
linear. Persamaan yang  digunakan untuk 
meramalkan penggunaan gate 2 pada 5 dan 
10 tahun yang akan datang seperti berikut: 
Y =  10,988 + 0,269X, dimana : 
Y =   Penggunaan gate 2 
X =   Tahun penggunaan gate 2 
Angka korelasi yang diperoleh 
berdasarkan analisa regresi adalah 0,3630. 
Angka ini termasuk korelasi linear positif, 
dimana terdapat hubungan positif antara 
variabel X (tahun penggunaan gate 2 ) dan 
variabel Y (penggunaan gate 2). Koefisien 
determinasi (r
2
) yang diperoleh adalah 
0,1317. Ini berarti variasi penggunaan gate 2 
yang dapat dijelaskan oleh tahun penggunaan 
gate 2 (X) oleh persamaan regresi Y =  
10,988 + 0,269X adalah 13,17 %. Sisanya 
dipengaruhi oleh faktor lain. 
Dari  tabel  8. diperoleh  proyeksi  
penggunaan  untuk  gate  2  pada  tahun  
2016  (5 tahun yang akan datang)  sebanyak  
12,87  pesawat  atau  sama  dengan 13 
pesawat per hari dan pada tahun 2021 (10 
tahun yang akan datang) sebanyak 14,21 
pesawat atau sama dengan 15 pesawat per 
hari.  
 
Tabel 8. Proyeksi Penggunaan Gate 2 
Tahun 
Penggunaan Gate 2 
(Pesawat) 
% kenaikan 
2009 10,59 - 
2010 12,05 12,15 
2011 11,13 -8,33 
2012 11,79 5,66 
2013 12,06 2,23 
2014 12,33 2,18 
2015 12,60 2,13 
2016 12,87 2,09 
2017 13,14 2,05 
2018 13,41 2,00 
2019 13,68 1,97 
2020 13,94 1,93 
2021 14,21 1,89 
Sumber: Hasil Perhitungan 
 
Permodelan Penggunaan Gate 3 
Permodelan  yang  dipakai  dalam  
peramalan  penggunaan  gate  3 adalah 
regresi linear. Persamaan yang  digunakan 
untuk meramalkan penggunaan gate  3 pada 
5 dan 10 tahun yang akan datang seperti 
berikut: 
Y   =  9,254 + 1,451X, dimana : 
Y   =  Penggunaan gate 3 
X   =  Tahun penggunaan gate 3 
Angka korelasi yang diperoleh 
berdasarkan analisa regresi adalah 0,9579. 
Angka ini termasuk korelasi linear positif, 
dimana terdapat hubungan positif yang 
sempurna antara variabel X (tahun 
penggunaan gate 3) dan variabel Y 





) yang diperoleh adalah 0,9176. Ini berarti 
variasi penggunaan gate 3 yang dapat 
dijelaskan oleh tahun penggunaan gate 3 (X 
oleh persamaan regresi Y =  9,254 + 1,451X 
adalah 91,76 %. Sisanya dipengaruhi oleh 
faktor lain. 
Dari tabel 9. diperoleh proyeksi 
penggunaan untuk gate 3 pada tahun 2016 (5 
tahun yang akan datang) sebanyak  19,41 
pesawat atau sama dengan 20 pesawat per 
hari dan pada tahun 2021 (10 tahun) 
sebanyak 26,66  pesawat atau sama dengan 
27 pesawat per hari. 
Tabel 9. Proyeksi Penggunaan Gate 3 
Tahun 
Penggunaan Gate 3 
(Pesawat) 
% kenaikan 
2009 9,00 - 
2010 11,21 19,66 
2011 11,90 5,86 
2012 13,61 12,51 
2013 15,06 9,64 
2014 16,51 8,79 
2015 17,96 8,08 
2016 19,41 7,47 
2017 20,86 6,96 
2018 22,31 6,50 
2019 23,76 6,11 
2020 25,21 5,75 
2021 26,66 5,44 
Sumber: Hasil Perhitungan 
   
Permodelan Penggunaan Gate 4 
Permodelan yang dipakai dalam 
peramalan penggunaan gate 4 adalah regresi 
linear. Persamaan yang digunakan untuk 
meramalkan  penggunaan  gate  4  pada 5 
dan 10 tahun yang akan datang seperti 
berikut: 
Y   =  8,335 + 1,272X, dimana : 
Y   =  Penggunaan gate 4 
X   =  Tahun penggunaan gate 4 
 Angka      korelasi     yang    diperoleh 
berdasarkan analisa regresi adalah 0,9995. 
Angka ini termasuk korelasi linear positif, 
dimana terdapat hubungan positif antara 
variabel X (tahun penggunaan gate 4) dan 
variabel Y (penggunaan gate 4). Sedangkan 
koefisien determinasi (r
2
) yang diperoleh 
adalah 0,9991. Ini berarti variasi penggunaan 
gate 4 yang dapat dijelaskan oleh tahun 
penggunaan gate 4 (X) oleh persamaan 
regresi Y =  8,335 + 1,272X adalah 99,91%. 
Sisanya dipengaruhi oleh faktor lain. 
Dari tabel 10. diperoleh proyeksi 
penggunaan untuk gate 4 pada tahun 2016 (5 
tahun yang akan datang) sebanyak  17,24 
pesawat atau sama dengan 18 pesawat per 
hari dan pada tahun 2021 (10 tahun yang 
akan datang) sebanyak 23,59 pesawat atau 
sama dengan 24 pesawat per hari.  
Tabel 10. Proyeksi Penggunaan Gate  4 
Tahun 
Penggunaan Gate 4 
(Pesawat) 
% kenaikan 
2009 8,36 - 
2010 9,56 12,60 
2011 10,90 12,28 
2012 12,15 10,28 
2013 13,42 9,47 
2014 14,69 8,65 
2015 15,97 7,96 
2016 17,24 7,38 
2017 18,51 6,87 
2018 19,78 6,43 
2019 21,05 6,04 
2020 22,32 5,70 
2021 23,59 5,39 
 Sumber: Hasil Perhitungan 
 
Permodelan Penggunaan Gate 5 
Permodelan yang dipakai dalam 
peramalan penggunaan gate 5 adalah regresi 
linear. Persamaan yang  digunakan untuk 
meramalkan penggunaan gate  5 pada 5 dan 
10 tahun yang akan datang seperti berikut: 
Y =  9,378 + 1,363X, dimana : 
Y =  Penggunaan gate 5 
X = Tahun penggunaan gate 5 
Angka korelasi yang diperoleh dari 
analisa regresi adalah 0,7959. Angka ini 
termasuk korelasi linear positif, dimana 
terdapat hubungan positif antara variabel X 
(tahun penggunaan gate 5) dan variabel Y 
(penggunaan gate 5). Koefisien determinasi 
(r
2
) yang diperoleh adalah 0,6335. Ini berarti 
variasi penggunaan gate 5 yang dapat 
dijelaskan oleh tahun penggunaan gate 5 (X) 
oleh persamaan regresi Y =  9,378 + 1,363X 
adalah 63,35 %. Sisanya dipengaruhi oleh 
faktor lain.    
 Dari tabel 11. diperoleh proyeksi 
penggunaan  untuk  gate 5 pada tahun 2016 
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(5 tahun yang akan datang) sebanyak  18,92 
pesawat atau sama dengan 19 pesawat per 
hari dan pada tahun 2021 (10 tahun yang 
akan datang) sebanyak 25,73 pesawat atau 
sama dengan 26 pesawat per hari.  
Tabel 11. Proyeksi Penggunaan Gate 5 
Tahun 
Penggunaan Gate 5 
(Pesawat) 
% kenaikan 
2009 8,78 - 
2010 11,94 26,45 
2011 11,50 -3,76 
2012 13,47 14,56 
2013 14,83 9,19 
2014 16,19 8,42 
2015 17,55 7,76 
2016 18,92 7,20 
2017 20,28 6,72 
2018 21,64 6,30 
2019 23,00 5,92 
2020 24,37 5,59 
2021 25,73 5,30 
Sumber: Hasil Perhitungan 
 
Permodelan Penggunaan Gate 6 
 Permodelan yang dipakai dalam 
peramalan penggunaan gate 6 adalah regresi 
linear. Persamaan yang digunakan untuk 
meramalkan penggunaan gate  6 pada 5 dan 
10 tahun yang akan datang seperti berikut: 
Y =  7,322 + 0,417X, dimana : 
Y =  Penggunaan gate 6 
X =  Tahun penggunaan gate 6 
Angka korelasi yang diperoleh dari 
analisa regresi adalah 0,8874. Angka ini 
termasuk korelasi linear positif, dimana 
terdapat hubungan positif antara variabel X 
(tahun penggunaan gate 6) dan variabel Y 
(penggunaan gate 6). Koefisien determinasi 
(r
2
) yang diperoleh adalah 0,7875. Ini berarti 
variasi penggunaan gate 6 yang dapat 
dijelaskan oleh tahun penggunaan gate 6 (X) 
oleh persamaan regresi Y =  7,322 + 0,417X 
adalah 78,75 %. Sisanya dipengaruhi oleh 
faktor lain.    
 Dari tabel 12. diperoleh proyeksi 
penggunaan untuk gate 6 pada tahun 2016 (5 
tahun yang akan datang) sebanyak  10,24 
pesawat atau sama dengan 11 pesawat per 
hari dan pada tahun 2021 (10 tahun yang 
akan datang)  sebanyak  12,32  pesawat  atau  
sama dengan 13 pesawat per hari.  
Tabel 12. Proyeksi Penggunaan Gate 6 
Tahun 
Penggunaan Gate 6 
(Pesawat) 
% kenaikan 
2009 7,20 - 
2010 7,99 9,91 
2011 8,03 0,52 
2012 8,57 6,32 
2013 8,99 4,63 
2014 9,40 4,43 
2015 9,82 4,24 
2016 10,24 4,07 
2017 10,65 3,91 
2018 11,07 3,76 
2019 11,49 3,63 
2020 11,90 3,50 
2021 12,32 3,38 
Sumber: Hasil Perhitungan 
 
Penggunaan Gate Rata-Rata 
Hasil perhitungan gate rata-rata dapat 
dilihat pada tabel 13. Dari tabel tersebut 
terlihat bahwa penggunaan rata-rata pada 
tahun 2016 (5 tahun yang akan datang) 
sebanyak  16,08 pesawat atau sama dengan 
17 pesawat per hari dan pada tahun 2021 (10 
tahun) sebanyak 20,73 pesawat atau sama 
dengan 21 pesawat per hari.  
Tabel 13. Penggunaan Gate Rata-Rata 
Tahun 
Penggunaan Gate 6 
(Pesawat) 
% kenaikan 
2009 9,26 - 
2010 11,08 16,38 
2011 11,13 0,44 
2012 12,35 9,92 
2013 13,28 7,01 
2014 14,21 6,55 
2015 15,15 6,15 
2016 16,08 5,79 
2017 17,01 5,48 
2018 17,94 5,19 
2019 18,87 4,94 
2020 19,80 4,70 
2021 20,73 4,49 
Sumber: Hasil Perhitungan 
 
Pengaruh Proyeksi Pesawat Pada Jam 
Puncak (Peak hour)   
 Untuk    menghitung   jumlah   pesawat 
pada jam puncak perlu dirumuskan terlebih 
dahulu seperti pada perhitungan berikut :  
Persentase Pergerakan Pesawat Bulanan 
Terhadap Pergerakan Tahunan 
Data   pergerakan     pesawat     udara 
bulanan diperoleh berdasarkan data PT. 
Angkasa  Pura I Makassar. Sedangkan untuk 
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memperoleh persentase pergerakan pesawat 
bulanan dapat dihitung dengan menggunakan 
rumus berikut : 
 Persentase pergerakan pesawat bulanan = 
(pergerakan pesawat per bulan / total 
pergerakan pesawat dalam 1 tahun) x 
100% 
 Contoh : Persentase pergerakan pesawat 
datang bulan Januari tahun 2009  
Persentase =  
2.189
26.565
 𝑥 100 % = 8,24% 
Perhitungan selanjutnya ditabelkan, 
seperti pada tabel 14. dan tabel 15.  
          
Tabel 14. Persentase Pergerakan Pesawat 
Datang Bulanan 
No. Bulan 
Pergerakan  Pesawat 
Datang Bulanan 
Persentase (%) 
2009 2010 2011 2009 2010 2011 
1 Januari 2.189 2.495 3.043 8,24 8,12 8,12 
2 Februari 1.903 2.337 2.672 7,16 7,13 7,13 
3 Maret 2.111 2.677 2.941 7,95 8,17 7,85 
4 April 2.025 2.397 2.818 7,62 7,31 7,52 
5 Mei 2.194 2.768 2.973 8,26 8,44 7,94 
6 Juni 2.143 2.786 3.102 8,07 8,50 8,28 
7 Juli 2.313 2.937 3.274 8,71 8,96 8,74 
8 Agustus 2.163 2.706 2.986 8,14 8,25 7,97 
9 September 2.185 2.852 3.334 8,23 8,70 8,90 
10 Oktober 2.445 3.025 3.491 9,20 9,23 9,32 
11 Nopember 2.361 2.818 3.317 8,89 8,60 8,85 
12 Desember 2.533 2.988 3.511 9,54 9,11 9,37 
Total 26.565 32.786 37.462 
   
Sumber: Hasil Perhitungan   
 
Tabel 15. Persentase Pergerakan Pesawat 
Berangkat Bulanan 
No. Bulan 
Pergerakan  Pesawat 
Berangkat Bulanan 
Persentase (%) 
2009   2010   2011 2009 2010 2011 
1 Januari 2.186 2.496 3.032 8,24 7,62 8,11 
2 Februari 1.909 2.328 2.674 7,20 7,11 7,15 
3 Maret 2.110 2.675 2.933 7,95 8,17 7,84 
4 April 2.020 2.397 2.811 7,61 7,32 7,52 
5 Mei 2.191 2.759 2.970 8,26 8,43 7,94 
6 Juni 2.144 2.788 3.103 8,08 8,52 8,30 
7 Juli 2.297 2.930 3.268 8,66 8,95 8,74 
8 Agustus 2.142 2.704 2.980 8,07 8,26 7,97 
9 September 2.186 2.849 3.329 8,24 8,70 8,90 
10 Oktober 2.449 3.016 3.493 9,23 9,21 9,34 
11 Nopember 2.358 2.816 3.309 8,89 8,60 8,85 
12 Desember 2.537 2.977 3.499 9,56 9,09 9,36 
Total 26.529 32.735 37.401 
Sumber: Hasil Perhitungan   
 
Pada   tabel  14.  dan   tabel  15. dapat 
diketahui persentase maksimum untuk tiap 
bulannya, baik itu pesawat datang maupun 
pesawat berangkat. Persentase yang 
digunakan untuk menghitung jam puncak 
adalah persentase maksimum antara pesawat 
datang dan pesawat berangkat, dimana 
berdasarkan tabel 14. dan tabel 15.  
persentase maksimum adalah 9,56 %.  
 
Persentase Pergerakan Pesawat Harian 
Terhadap Pergerakan  Bulanan 
Untuk menghitung persentase 
pergerakan pesawat udara harian, maka 
terlebih dahulu ditentukan pergerakan 
pesawat udara harian maksimum. Setelah 
dianalisis, pergerakan pesawat udara harian 
maksimum terdapat pada bulan Desember 
2011, tepatnya pada tanggal 23. Sedangkan   
untuk  menghitung  persentase  pergerakan  
pesawat  harian,  dapat  dihitung dengan 
menggunakan rumus berikut :  
 Persentase  pergerakan  pesawat  udara  
harian  =  (pergerakan  pesawat  per  hari / 
total pergerakan pesawat dalam 1 bulan) x 
100 %. 
 Contoh : Persentase pergerakan pesawat 
datang pada tanggal 1 Januari 2012 
Persentase =  
111
3511
 𝑥 100 % = 3,16 % 
Perhitungan selanjutnya kemudian 
ditabelkan, seperti pada tabel 16. 




Jumlah Pergerakan Pesawat Persentase (%) 
Datang Berangkat Datang Berangkat 
1 111 110 3,16 3,14 
2 110 111 3,13 3,17 
3 112 112 3,19 3,20 
4 115 114 3,28 3,26 
5 108 106 3,08 3,03 
6 106 107 3,02 3,06 
7 114 114 3,25 3,26 
8 110 108 3,13 3,09 
9 109 109 3,10 3,12 
10 110 109 3,13 3,12 
11 118 120 3,36 3,43 
12 109 107 3,10 3,06 
13 110 111 3,13 3,17 
14 117 114 3,33 3,26 
15 113 112 3,22 3,20 
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16 118 117 3,36 3,34 
17 113 115 3,22 3,29 
18 119 119 3,39 3,40 
19 114 112 3,25 3,20 
20 111 113 3,16 3,23 
21 116 118 3,30 3,37 
22 119 118 3,39 3,37 
23 125 122 3,56 3,49 
24 115 118 3,28 3,37 
25 114 113 3,25 3,23 
26 115 113 3,28 3,23 
27 113 116 3,22 3,32 
28 118 114 3,36 3,26 
29 117 119 3,33 3,40 
30 118 113 3,36 3,23 
31 94 95 2,68 2,72 
TOTAL 3511 3499 
Sumber: Hasil perhitungan 
 
Pada  tabel  16.  dapat  diketahui  
persentase  untuk  tiap harinya, baik itu 
pesawat datang maupun pesawat berangkat. 
Persentase yang digunakan untuk 
menghitung jam puncak adalah persentase 
maksimum antara pesawat datang dan 
pesawat berangkat, dimana berdasarkan tabel 
16. persentase maksimum yang diperoleh 
adalah 3,56 %.  
Persentase Pergerakan Pesawat Tiap Jam 
Terhadap Pergerakan Harian  
Data  yang  digunakan  untuk 
memperoleh persentase pergerakan pesawat 
udara tiap jam adalah data dimana terjadi jam 
puncak, yakni berdasarkan tabel 4. jam 
puncak  terjadi pada tanggal 23 Mei 2012, 
dengan  pergerakan 22 pesawat. Untuk  
menghitung  persentase  pergerakan   tiap 
jam  digunakan rumus : 
 Persentase   pergerakan    pesawat   udara  
tiap   jam  =  ( jumlah  pergerakan pesawat 
per jam / total pergerakan pesawat dalam 
1 hari) x 100 %. 
 Contoh :  Persentase  pergerakan  pesawat 
datang pada pukul 00.00-01.00 
Persentase =  
17
116
 𝑥 100% = 14,66% 
Perhitungan selanjutnya kemudian 
ditabelkan, seperti pada tabel 17. 
 
Tabel 17. Persentase Pergerakan Pesawat 
Tiap Jam 




Datang Berangkat Datang Berangkat 
00.00 - 01.00 17 4 14,66 3,39 
01.00 - 02.00 6 22 5,17 18,64 
02.00 - 03.00 4 4 3,45 3,39 
03.00-0 04.00 4 4 3,45 3,39 
04.00 - 05.00 8 6 6,90 5,08 
05.00 - 06.00 8 7 6,90 5,93 
06.00 - 07.00 10 10 8,62 8,47 
07.00 - 08.00 8 7 6,90 5,93 
08.00 - 09.00 9 7 7,76 5,93 
09.00 - 10.00 8 10 6,90 8,47 
10.00 - 11.00 2 4 1,72 3,39 
11.00 - 12.00 5 1 4,31 0,85 
12.00 - 13.00 5 4 4,31 3,39 
13.00 - 14.00 1 4 0,86 3,39 
14.00 - 15.00 1 2 0,86 1,69 
15.00 - 16.00 1 0 0,86 0,00 
16.00 - 17.00 3 0 2,59 0,00 
17.00 - 18.00 6 1 5,17 0,85 
18.00 - 19.00 2 4 1,72 3,39 
19.00 - 20.00 1 2 0,86 1,69 
20.00 - 21.00 2 6 1,72 5,08 
21.00 - 22.00 1 1 0,86 0,85 
22.00 - 23.00 0 5 0,00 4,24 
23.00 - 24.00 4 3 3,45 2,54 
TOTAL 116 118 
Sumber: Hasil perhitungan 
 
Pada   tabel   17.  dapat  diketahui  
persentase   pada   tiap jamnya, baik itu 
pesawat datang maupun pesawat berangkat. 
Persentase yang digunakan untuk 
menghitung jam puncak adalah persentase 
maksimum antara  pesawat  datang  dan   
pesawat   berangkat, dimana  berdasarkan  
tabel 17. persentase maksimum yang 
diperoleh adalah 18,64 %.  
 
Pergerakan Pesawat Pada Jam Sibuk  
 Pergerakan pesawat udara pada jam 
sibuk  dapat  dihitung  dengan  menggunakan 
persentase pergerakan pesawat bulanan (% 
month), persentase pergerakan pesawat 
harian (% day), dan persentase pergerakan 
pesawat tiap jam  (% hour). Dimana 
persentase pergerakan pesawat bulanan = 
9,56 %, persentase pergerakan pesawat 
harian  = 3,56 %, dan persentase pergerakan 
pesawat tiap jam = 18,64 %. 
     Jumlah pergerakan pesawat tahunan 
(N year) diperoleh berdasarkan analisa 
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regresi  jumlah pesawat datang dan jumlah 
pesawat berangkat, seperti pada tabel 5. dan 
6. Untuk menghitung jumlah pergerakan 
pesawat bulanan dapat dihitung dengan 
menggunakan rumus : 
 N MONTH  = N year x % month 
 Contoh : N MONTH  untuk pesawat 
datang tahun 2016   
 𝑁 𝑀𝑂𝑁𝑇𝐻 2016 =  64.962 𝑥 9,56 % = 6.212 
Untuk menghitung jumlah pergerakan 
pesawat harian dapat dihitung dengan 
menggunakan rumus : 
 N DAY  = N month x % day 
 Contoh : N DAY  untuk pesawat datang 
tahun 2016  
𝑁 𝐷𝐴𝑌 2016 =  6.212 𝑥 3,56 % = 221,1612 
Untuk menghitung jumlah pergerakan 
pesawat pada jam puncak dapat dihitung 
dengan menggunakan rumus : 
 N HOUR = N day x % hour 
 Contoh : N HOUR  untuk pesawat datang 
tahun 2016 
𝑁 𝐻𝑂𝑈𝑅 2016 =   221,1612 𝑥 18,64 %
= 41,41,2334 
Perhitungan selanjutnya kemudian 
ditabelkan, seperti pada tabel 18. 
 
Tabel  18.  Pergerakan   Pesawat  Udara  
Pada Jam Sibuk  
Keterangan 
Tahun 
2012 2016 2021 
Datang Berangkat Datang Berangkat Datang Berangkat 
% MONTH 9,56 % 
% DAY 3,56% 
% HOUR 18,64% 
N YEAR - 64.962     64.838 92.205   92.018 
N MONTH -   6.212       6.201   8.818    8.800 
N DAY - 221,1612   220,7379 313,9075  313,2714 
N HOUR 22 41,2334    41,1545 58,5251   58,4065 
Sumber: Hasil perhitungan 
 
KETERANGAN : 
% MONTH : Persentase pergerakan pesawat 
bulanan  
% DAY :  Persentase pergerakan pesawat 
harian  
% HOUR :  Persentase pergerakan pesawat 
tiap jam  
N YEAR :  Jumlah    pergerakan   pesawat 
   tahunan 
N MONTH :  Jumlah pergerakan pesawat 
bulanan (N year x %  month) 
N DAY :  Jumlah pergerakan pesawat 
harian (N month x %  day) 
N HOUR :  Jumlah pergerakan pesawat 
pada jam puncak (N day x % 
hour) 
 
Kebutuhan  Gate Kondisi Eksisting, 5 dan 
10 Tahun Yang Akan Datang 
Berdasarkan  tabel 18. maka 
dianalisis  kebutuhan gate untuk kondisi 
eksisting, 5 dan 10 tahun yang akan datang 
dengan menggunakan rumus yang dikutip 
dari buku Airport Engineering Fourth 
Edition, hal 451, dengan rincian sebagai 
berikut :  




Dimana :  
n = jumlah gate 
v = volume kedatangan atau keberangkatan 
pesawat pada jam puncak 
(penerbangan/jam)  
t  = average gate occupancy time  (hour ) 
u  =  utilization factor  (0,5-0,8) 
 
Kebutuhan Gate Pada kondisi Eksisting  
 
Tabel 19. Variabel Kebutuhan Gate  Pada 
Kondisi Eksisting 
No. Variabel Kebutuhan  Gate Nilai 
1 
volume  kedatangan/keberangkatan pesawat pada jam 
puncak (v) (penerbangan/jam) 
22 
2 average gate occupancy time (t) (hour) 0,5 
3 utilization factor  (u) 0,8 
Sumber: Hasil perhitungan 
Berdasarkan    variabel-variabel yang 
telah diketahui   pada  tabel  19.  maka 
dianalisislah kebutuhan gate sebagai berikut : 
𝑛 =  
22 𝑥 0,5
0,8
= 13,75 ∞ 14 𝑔𝑎𝑡𝑒 
Jadi, jumlah gate pada kondisi eksisting yang 
didapatkan berdasarkan perhitungan 
membutuhkan sebanyak 14 gate, ini berarti 
jumlah gate pada kondisi eksisting sebanyak 
6 gate memerlukan penambahan 8 gate untuk 
menampung pesawat pada kondisi jam 
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puncak (peak hour) jika waktu pelayanan 30 
menit (waktu pelayanan rata-rata  pesawat  
pada  Bandara  Internasional  Sultan  
Hasanuddin)  untuk  satu pesawat. 
 
Kebutuhan Gate Pada 5 Tahun Yang 
Akan Datang 
 
Tabel 20. Variabel Kebutuhan Gate  Pada 5 
Tahun Yang Akan Datang 
No. Variabel Kebutuhan  Gate Nilai 
1 
volume  kedatangan/keberangkatan pesawat pada jam 
puncak (v) (penerbangan/jam) 
41,2334 
2 average gate occupancy time (t) (hour) 0,5 
3 utilization factor  (u) 0,8 
Sumber: Hasil perhitungan 
Berdasarkan    variabel-variabel yang 
telah diketahui   pada  tabel  20.  maka 
dianalisislah kebutuhan gate sebagai berikut : 
𝑛 =  
41,2334 𝑥 0,5
0,8
= 25,77 ∞ 26 𝑔𝑎𝑡𝑒 
Jadi, jumlah gate pada tahun 2016 yang 
didapatkan berdasarkan perhitungan 
membutuhkan sebanyak 26 gate, ini berarti 
jumlah gate pada kondisi eksisting sebanyak 
6 gate memerlukan penambahan 20 gate 
untuk menampung pesawat pada kondisi jam 
puncak (peak hour) jika waktu pelayanan 30 
menit (waktu pelayanan rata-rata pesawat 
pada Bandara Internasional Sultan 
Hasanuddin) untuk satu pesawat. 
Kebutuhan Gate Pada 10 Tahun Yang 
Akan Datang 
 
Tabel 21. Variabel Kebutuhan Gate  Pada 10 
Tahun Yang Akan Datang  
No. Variabel Kebutuhan  Gate Nilai 
1 
volume  kedatangan/keberangkatan pesawat pada jam 
puncak (v) (penerbangan/jam) 
58,5251 
2 average gate occupancy time (t) (hour) 0,5 
3 utilization factor  (u) 0,8 
Sumber : Hasil perhitungan 
 
 Berdasarkan   variabel - variabel yang  
telah diketahui   pada  tabel  21.  maka 
dianalisislah kebutuhan gate sebagai berikut : 
𝑛 =  
58,5251 𝑥 0,5
0,8
= 36,58 ∞ 37 𝑔𝑎𝑡𝑒 
Jadi, jumlah gate pada tahun 2021 yang 
didapatkan berdasarkan perhitungan 
membutuhkan sebanyak 37 gate, ini berarti 
jumlah gate pada kondisi eksisting sebanyak 
6 gate memerlukan penambahan 31 gate 
untuk menampung pesawat pada kondisi jam 
puncak (peak hour) jika waktu pelayanan 30 
menit (waktu pelayanan rata-rata pesawat 
pada Bandara Internasional Sultan 
Hasanuddin) untuk satu pesawat. 
 
KESIMPULAN DAN SARAN 
 
KESIMPULAN 
 Jumlah gate pada kondisi eksisting yang 
didapatkan berdasarkan perhitungan 
membutuhkan sebanyak 14 unit , ini 
berarti jumlah gate pada kondisi 
eksisting sebanyak 6 unit membutuhkan 
penambahan sebanyak 8 unit untuk 
menampung pesawat pada kondisi jam 
puncak (peak hour) jika waktu 
pelayanan rata-rata 30 menit untuk satu 
pesawat. 
 Jumlah gate pada tahun 2016 yang 
didapatkan berdasarkan perhitungan 
membutuhkan sebanyak 26 unit , ini 
berarti jumlah gate pada kondisi 
eksisting sebanyak 6 unit membutuhkan 
penambahan sebanyak 20 unit untuk 
menampung pesawat pada kondisi jam 
puncak (peak hour) jika waktu 
pelayanan rata-rata 30 menit untuk satu 
pesawat. 
 Jumlah gate pada tahun 2021 yang 
didapatkan berdasarkan perhitungan 
membutuhkan sebanyak 37 unit , ini 
berarti jumlah gate pada kondisi 
eksisting sebanyak 6 unit membutuhkan 
penambahan sebanyak 31 unit untuk 
menampung pesawat pada kondisi jam 
puncak (peak hour) jika waktu 
pelayanan rata-rata 30 menit untuk satu 
pesawat. 
 Dari    hasil    pengamatan    di   lokasi 
penelitian, terlihat bahwa gate 5 
merupakan gate tersibuk. 
 Berdasarkan    survey   yang   dilakukan, 
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dapat diketahui bahwa penyebaran 
pesawat pada tiap gate tidak merata. 
Kadang pada waktu-waktu tertentu 
terdapat gate yang sangat sibuk, dan  
pada waktu yang bersamaan terdapat 
pula gate yang kosong. 
 
SARAN 
 Perlunya pihak bandara memperhatikan 
sistem parkir pesawat yang digunakan 
guna pengoptimalisasian gate. 
 Untuk mengantisipasi kondisi eksisting 
pada saat jam puncak diharapkan pihak 
Bandar Udara Internasional Sultan 
Hasanuddin melakukan pendistribusian 
pesawat secara merata ke 6 gate yang 
tersedia. 
 Diharapkan adanya koordinasi antara 
pihak bandara dengan pihak maskapai 
guna pengoptimalisasian gate ke 
depannya. 
 Mengacu pada peramalan pesawat pada 
tahun-tahun yang datang diharapkan 
adanya kesiapan pengembangan Bandar 
Udara Internasional Sultan Hasanuddin  
guna melayani jumlah pesawat yang 
semakin bertambah dalam hal ini 
kapasitas gate. 
 Sebaiknya keenam gate digunakan 
secara merata oleh tiap maskapai, karena 
berdasarkan survey yang dilakukan, pada 
umumnya gate hanya digunakan oleh 
maskapai milik pemerintah. 
 Untuk penelitian-penelitian berikutnya, 
sebaiknya pengambilan data yang 
lengkap dilakukan pada ITC (tower).  
 Diharapkan dalam penambahan jumlah 
gate, harus diikuti dengan penambahan 
apron dari terminal dan sebagainya. 
 Diharapkan untuk waktu ke depannya, 
dalam menganalisis demand pesawat 
menggunakan model time series lainnya,  
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